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ІСТОРІЯ СТВОРЕННЯ КИЇВСЬКОГО ФУНІКУЛЕРА
History of the Kyiv Funicular Creation
Статтю присвячено історії створення фунікулера в столиці України,
який був одним з найперших на теренах Російської імперії початку XX ст.
Показано передумови виникнення цього транспорту в Києві. Докладно
розглянуто проект київського фунікулера, а також його технічні харак-
теристики. Проаналізовано роль у створенні проекту інженерів А. А. Аб-
рагамсона, М. К. П’ятницького та О. О. Баришникова. Критично розгля-
нуто наявні в різних джерелах певні невідповідності щодо авторства про-
екту, зокрема стосовно інженера О. О. Баришникова. Статтю ілюстро-
вано фрагментами проекту, а також старими й сучасними фотомате-
ріалами.
Мета статті — визначити особливості становлення однієї з найбільш
відомих історичних технічних та архітектурних пам’яток столиці Украї-
ни — київського фунікулера.
Ключові слова: Київ, рейковий транспорт, фунікулер, проект, А. А. Аб-
рагамсон, М. К. П’ятницький, О. О. Баришников.
The article deals with history of the Kyiv funicular, one of the first in Russian
Empire of the early 20th Cent. 
Preconditions for emergeance of this transport are shown. The project of the
Kyiv funicular and its technical characteristics are discussed in details. The role
of engineers Artur Abrahamson, Mykola Piatnytskyi and Olexandr Baryshnykov
in the project conception is analyzed. Certain discord among various sources con-
cerning authorship of the project, in particular concerning the engineer Olexan-
dr Baryshnykov, is critically considered.
The changes of Kiev funicular throughout its more than century long history,
particularly related to its reconstruction, are shown. The article includes illustra-
tions of project components, as well as author’s contemporary photographs.
29
The purpose of this article is to trace the origin of one of the most well-known
historical, technical and architectural sights in the capital of Ukraine, namely the
Kyiv funicular.
Keywords: Kyiv, rail transport, funicular, project, Artur Abrahamson, Myko-
la Piatnytskyi, Olexandr Baryshnykov.
Загальновідомо, що основну історичну частину Києва займає високий пра-
вий берег, розділений глибокими ярами й долинами невеликих річок на ок-
ремі висоти: гори й пагорби, висота яких часто перевищую сотню метрів над
рівнем Дніпра. Такий рельєф утворився в результаті постійної ерозивної ді-
яльності Дніпра та його притоків, а також у результаті розмивання м’яких
порід навколишніх київських гір. Інша частина міста, Поділ, розміщується
на низовинному березі Дніпра.
Протягом багатьох століть киянам і гостям міста доводилося з великими
труднощами долати дорогу від Дніпра та прилеглих до нього низовинних око-
лиць до розміщеного вище Старого міста. Тому вони робили це переважно
тільки в разі нагальної потреби. Найкоротшимшляхом для такої подорожі ос-
танні три століття був Андріївський узвіз, який, на думку Миколи Закревського,
«прокопанъ лишь в началѣ XVIII вѣка; а преждѣ не было на этомъ мѣстѣ ни-
какой проезжей дороги со Старого Города на Подолъ» (Закревский, Н. 1868,
с. 371). Андріївський узвіз почали забудовувати у XVIII ст., а в кінці ХІХ ст.
його вже розглядали як місце будівництва «рейкового парового шляху», а зго-
дом і «електричного підйому». Втім, не склалося.
Мета статті — визначити особливості становлення однієї з найбільш ві-
домих історичних, технічних та архітектурних пам’яток столиці України —
київського фунікулера.
14 липня 1892 р. Київ став першим містом у Російській імперії, де запус-
тили електричний трамвай чи, як це тоді називали, побудували міську залізни-
цю. Проте шлях з Куренівки й Подолу до Старого міста через Олександрівський
узвіз та Хрещатик не був прямим і зручним. Тому Правління Київської міської
залізниці шукало, як безпосередньо продовжити трамвайну лінію, котра обслу-
говувала Старий Київ і йшла по Володимирській лінії на Поділ. Природний спо-
сіб з’єднання Володимирської трамвайної лінії з Подільською через Андріїв-
ський узвіз виявився неможливим через великий ухил та малу ширину цього
узвозу. Тому вирішили використати «устройство вполнѣ самостоятельнаго
механическаго подъема на мѣстѣ, не занятомъ городской улицей».
Місце для будівництва ще незвичного для Росії підйомно-транспортно-
го засобу з канатною тягою, призначеного для переміщення пасажирів та ван-
тажів по крутій похилій поверхні на невелику відстань — фунікулера (з лат.
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funiculus — мотузка) вибрали на схилі Володимирської гірки «между Ми-
хайловскимъ переулкомъ въ верхнем городѣ и Боричевымъ Токомъ на
Подолѣ».
Ця ділянка давала «возможность кратчайшимъ образомъ соединить
электрическій трамвай Владимирской улицы съ таковымъ же на Подолѣ (у па-
вильона Александровской площади) черезъ посредство Михайловскаго пе-
реулка, Боричева Тока и конца Андрѣевского спуска». Так утворювалася но-
ва трамвайна лінія — Михайлівська, котра починалася на Володимирській
вулиці біля присутніх місць і закінчувалась на Подолі на Олександрівсько-
му майдані та включала «механический подъемъ у Михайловскаго монас-
тыря» (Абрагамсон, А. 1904, с. 1–2). Сам фунікулер тоді називали по-різно-
му: Михайлівський електричний канатний підйом, Володимирський електрич-
но-канатний підйом та ін.
Місце, де планували влаштувати фунікулер, здавна називали Чортовим
або Хрещатицьким беремищем. За легендою, київський князь Володимир під
час хрещення Русі звелів знести всі язичницькі культові місця. На вершині
цього пагорба було язичницьке капище, де стояв Перун. Ідола стягли вниз
цим схилом і скинули в Дніпро. Оскільки його було важко спускати, то уро-
чище й назвали «беремище» (тобто «тягар»). У давнину ця місцевість, як од-
на з Лисих гір Києва, «отъ простолюдимыхъ суевѣровъ признаваема была
сборнымъ мѣстомъ вѣдьмъ и упырей» (Берлинский, М. 1820, с. 90).
Перший «проектъ Михайловскаго железнодорожнаго подъема, заменившій
собою проектъ такого же Андрѣевскаго подъёма», технічно нічим не відріз-
нявся від останнього. А оскільки проект Андріївського узвозу затвердив тех-
нічно-будівельний комітет при Міністерстві внутрішніх справ, то для зведен-
ня Михайлівського спуску нового затвердження не було потрібно. Передба-
чалося, що «протяженіе железнодорожнаго спуска отъ памятника Богдану
Хмельницкому до третьей гимназіи составитъ отдельный тарифный учас-
токъ». Будівництво Михайлівського узвозу планували розпочати навесні
1902 р. з таким розрахунком, щоб «открытіе на немъ правильнаго движенія»
відбулось у середині того самого року (К постройке… 1901, с. 2).
Оновленний 1902 р. проект фунікулера вже істотно відрізнявся від рані-
ше запроектованого Андріївського підйому. Рух на фунікулері вже збирали-
ся забезпечувати «съ пересадкою какъ на начальномъ, такъ и на конечномъ
пунктахъ его». Для цього планували до кінців металевого канату прикріпи-
ти «два вагона, на 60 пассажировъ каждый, а не двѣ платформы, какъ это было
проектировано для Андрѣевскаго подъема (на эти платформы предполага-
лось устанавливать обыкновенные вагоны городской железной дороги)» (Вла-
димирский… 1902, с. 3).
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Автором революцій-
ної на той час пропози-
ції, а потім і керівником
нового проекту, став
член правління Київської
міської залізниці, інже-
нер шляхів сполучення
Артур Адольфович Аб-
рагамсон (1854–1924 рр.;
Рис. 1, 2). Тоді Абра-
гамсон уже був достат-
ньо авторитетним спе-
ціалістом із залізнично-
го транспорту, він при-
був до Києва 1882 р.
служити в залізничному
управлінні на запрошен-
ня начальника Південно-Західної залізниці й потім видатного державного дія-
ча Сергія Юлійовича Вітте (1849–1915 рр.). Цікаво, що, високо оцінюючи
знання та досвід Абрагамсона, Вітте називав його тільки «інженером у квад-
раті» (можливо, ще й тому, что Артур Адольфович мав два інженерних дип-
лома: Цюріхської політехніки та Санкт-Петербурзького інституту інженерів
шляхів сполучення).
Достатньо простими й ефективними канатними підйомниками Абрагам-
сон зацікавився ще під час навчання в гористій Швейцарії, де ці пристрої ви-
користовували дуже успішно. І саме цей вид транспорту видався молодому
інженеру найбільш доцільним для київских пагорбів.
1902 р. міська управа ухвалила остаточне рішення про будівництво фу-
нікулера. Авторами проекту «Михайлівського електричного канатного підйо-
му» стали випускники інституту інженерів шляхів сполучення інженер Ар-
тур Адольфович Абрагамсон, інженер Микола Костянтинович П’ятницький
(1871(1873) — ? рр.; Рис. 3) та архітектор-будівельник Олександр Олексан-
дрович Баришніков (1877–1924; рр. Рис. 4).
Абрагамсону належать ідея й загальна розробка фунікулера, П’ятниць-
кому — розробка обладнання та шляхових конструкцій, а Баришнікову —
проектування станційних павільйонів.
У багатьох публікаціях, починаючи з радянського періоду, архітектором
вказано не Олександра Олександровича Баришнікова, а Миколу І. Бариш-
нікова (див., наприклад, (Київ 1981, с. 658; Киев 1985, с. 671; Позняк, П. І.,
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Рис. 1. Абрагамсон
Артур Адольфович,
інженер шляхів сполу-
чення (1854–1924 рр.)
Рис. 2. Іменний 
золотий жетон
Товариства Київської
міської залізниці
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П’ятериков, С. В. 1987,
с. 82; Ковалинсь -
кий, В. В. 2006. с. 298);
ця плутанина спостері-
гається навіть на інфор-
маційних стендах само-
го фунікулера. Втім, іс-
торичні документи вка-
зують на участь у проек-
туванні фунікулера саме
Олександра Олексан-
дровича Баришнікова,
котрий був не тільки ав-
тором різних споруд,
але й літератором, ху-
дожником, театральним
і активним громадським
діячем, зокрема членом Державної думи. Так, у пояснювальній записці «Ми-
хайловскій электрическій канатный подъемъ в г. Кіевѣ» (Абрагамсон,А. 1904,
с. 1–26), яка складался з 15 сторінок тексту (описи й розрахунки) та 11 ар-
кушів креслень, третій аркуш «Станціонные павильоны» підписано так: «Про-
эктъ сост. инжен. А. Барышниковъ» (Рис. 5).
Твердження про те, що что інженерові Абрагамсону належить лише ідея
створення фунікулера в Києві, а проект розробили П’ятницький з Баришні-
ковим, хоча й переходить з публікації в публікацію (див. Київ 1981, с. 658;
Киев 1985, с. 671; Позняк, П. І., П’ятериков, С. В. 1987, с. 82;
Ковалинський, В. В. 2006. с. 298 та ін.), але теж є хибним. У репортажі з від-
криття фунікулера було відзначено: «Идея подъема и общая разработка его
принадлежитъ обществу Кіевской городской железной дороги, особенно чле-
ну правленія общества инженеру путей сообщенія А. А. Абрагамсону» (От-
крытие Михайловского... 1905, с. 2–3). Пояснювальна записка «Михайлов-
скій электрическій канатный подъемъ в г. Кіевѣ» і додані до неї аркуші крес-
лень № 1 («Продольный профиль и планъ»), № 11 («Устройство верхняго
строенія, канатные ролики и путевой рельсъ») (Абрагамсон, А. 1904,
с. 15–16, 26) також підписав інженер А. А. Абрагамсон.
Інженер М. К. П’ятницький на той час уже мав досвід проектування од-
ного з перших у Російській імперії фунікулерів, відкритого в Одесі 8 червня
1902 р. Також М. К. П’ятницький є автором більшої частини креслень ки-
ївського проекту.
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Рис. 3. Микола
Костянтинович
П’ятницький
(1871 (1873) — ? рр.)
Рис. 4. Олександр
Олександрович
Баришніков
(1877–1924 рр.)
В пояснювальній за-
писці до проекту фуні-
кулера А.А.Абрагамсон
наголосив, що: «Непре-
рывные наблюденія,
производимыя на гор-
ныхъ швейцарскихъ
жел. дорогахъ в теченіе
30 летъ, и соотвѣтствен -
но этому введенныя усо-
вершенствованія приве-
ли къ современному ти-
пу канатной железной
дороги (фуникулера),
ничего в отношеніи без-
опасности движенія и
простоты и изящества
эксплуатаціи не остав -
ляющему желать...
На всѣхъ канатныхъ
дорогахъ небольшого
протяженія примѣняе -
тся простейшая система
канатнаго подъема, въ
которомъ проволочный
канатъ, обвивающій ба-
рабанъ, расположенный
на вершинѣ горы, соеди -
няетъ мѣжду собою два
вагона; спускающійся вагонъ своей тяжестью служитъ для подъема поды-
мающагося, причём недостающая еще сила доставляется специальною ма-
шиною, приводимою въ движеніе водою, паромъ или электричествомъ.
Для Кіевскаго подъема естественнымъ двигателемъ является электричес-
тво, вырабатываемое на новой центральной станціи Кіевской Городской
желѣзной дороги.
Такимъ образомъ, приходимъ для Михайловскаго подъема къ системѣ элек-
трическаго канатнаго подъема».
Київський фунікулер було запроековано дворейковим, де «подъемъ
представляетъ собою прямую однопутную лінію съ разъездомъ посрединѣ».
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Рис. 5. Верхня станція (вгорі) та фасад нижньої
станції фунікулера. Проект інженера 
О. Баришникова. Фрагменти аркуша № 3
«Станціонные павильоны» (1904 р.)
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Трасу фунікулера належало вирівняти на крутому схилі київської гори.
В першій своїй третині, за проектом, рейки розмістили на залізобетонному
віадуку, тому що «устраивать путь на насыпи не представляется надежнымъ,
какъ вслѣдствіе неизбѣжной осадки насыпи столь значительной высоты (4,2
сажени), такъ и, главнымъ образомъ, вслѣдствіе неустойчивости балласта на
полотнѣ съ столь значительнымъ уклономъ (37%)» (Рис. 6).
На жаль, у пояснювальній записці А. Абрагамсон припустився похибки,
котру повторюють і сучасні дослідники (див., наприклад, Перелигіна, Л. С.,
Швидка, С. В. 2016, с. 33). На третій сторінці записки читаємо: «Вмѣсто на-
сыпи нижнее строеніе подъема въ первой своей трети проектировано въ видѣ
віадука». В цитованому реченні слід читати не «нижнее», а «верхнее».
Останні дві третини полотна фунікулера розмістили в улоговині з мак-
симальною глибиною в 5,54 саженів.
П’ятдесятиметровий віадук має шість прольотів і складається з двох
повздовжніх залізобетонних балок, які спираються крайніми точками на
основу верхньої станції й на «особый бетонный упорный массивъ», закла-
дений у щільному ґрунті. По довжині балки тримаються на залізобетон-
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Рис. 6. «Проектъ Михайловскаго электрическаго канатнаго подъема.
Листъ № 2. Продольный разрѣзъ и планъ».
Проект інженера Н. Пятницького (1904 р.)
них колонах. «Все час-
ти рассчитаны такъ,
чтобы бетонъ работалъ
исключительно на сжа-
тіе, вытягивающіе же
усилія воспринимаются
однимъ только желѣ -
зомъ. Скалывающимъ
усиліямъ отъ вертика -
льной силы сопротив-
ляются хомуты, связы-
вающіе сжатый и вытя -
ну тый пояса балокъ въ
од но цѣлое. Сопротивленіе бетона при этомъ принимается въ запасъ проч -
ности» (Рис. 7).
Обабіч шляху було влаштовано пішохідні сходи завширшки 60 см для об-
слуги.
Між віадуком і нижньою станцією шлях проклали на залізобетонне по-
лотно, призначене для рівномірного передання навантажень ґрунту від ва-
гонів.
Як бачимо, автори під час проектування різних конструкцій широко ви-
користовували залізобетон, котрий тоді, як новий матеріал, застосовували в
окремих випадках в економічно достатньо розвинених країнах.
«Путь, по которому движутся вагоны по подъему, состоитъ изъ особы-
хъ рельсъ и особенно проченъ въ сравненіи съ типомъ путей желѣзныхъ до-
рогъ. Достаточно сказать, что путь подъемной дороги по стоимости своей
въ 15 разъ дороже самаго тяжелаго железнодорожнаго пути». Сталеві рей-
ки було виконано зі спеціальним профілем, відповідним до кліщових рей-
кових гальм вагонів. Ширина колії становить 1,2 м. На роз’їзді відстань між
осями шляхів — 3,1 м.
Сталевий канат із дротів, до якого прикріплюються вагони, було розра-
ховано «съ временнымъ сопротивленіемъ въ 15 разъ большимъ наибольше-
го натяженія, имъ испытуемого». «Соответственно сему проволочный кана-
тъ изъ тигельной стали предполагается діаметромъ в 39 мм, вѣсомъ 5 кг в
пог. метрѣ, изготовленный на извѣстномъ кабельномъ заводѣ Felten &
Guilleaume въ Кельнѣ по патенту Ланга. Онъ составляется изъ 6 прядей, об-
мотанныхъ вокругъ льняного сердечника». Канат київського підйому випро-
бовували в лабораторії Цюріхської політехніки, де зробили висновок, що він
«имеетъ прочность въ 22½  раза больше той, которая требуется условіемъ тя-
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Рис. 7. Переріз балки посередині прольоту.
Фрагмент пояснювальної записки
«Михайловскій электрическій канатный
подъемъ в г. Кіевѣ» (1904 р.)
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ги. Швейцарское пра-
вительство для этихъ
случаевъ требуетъ ка-
натъ всего въ 7–10 разъ
большей мощности».
Всі механічні части-
ни фунікулера було ви-
готовлено на механіч-
ному заводі Теодора
Белля, поблизу Люцер-
на, котрий спеціалізу-
вавя на таких виробах.
Верхню станцію
спроектовано з залізобе -
тону та скла в «новомъ
стилѣ», в ній були кабі-
на для машиніста, при-
міщення для касира та
для сторожа, перони для
посадки й висадки пасажирів, оглядова яма. В підземеллі цієї станції було
розміщено «главныя барабаны электромотора и исполнительныя механиз-
мы». Існувало по два комплекти механізмів, які приводили барабан у рух, тоб-
то електромотор і система галльм, основний та запасний.
Нижня залізобетонна станція, розміщена біля підніжжя пагорба, склада-
лася з таких самих приміщень для пасажирів та працівників, як і верхня, а
також з оглядової ями.
Станцію й вагони було спроектовано так, що пасажири заходили й вихо-
дили у двох напрямах зі скляних галерей, влаштованих на обох кінцевих пунк-
тах підйому. Відзначалося, що так «избегнуто будетъ скопленіе публики око-
ло дверей вагоновъ». Станції було електрифіковано, вони мали телефонний
зв’язок.
Для обслуговування фунікулера використовували два вагони особливої
конструкції («со ступенчатымъ расположеніемъ)». Вагон вміщував 70 чо-
ловік: 3 купе по 10 сидінь і 2 майданчика з торців вагону, котрі вміщували
по 20 пасажирів. На кожному майданчику було передбачено особливе міс-
це для кондуктора, де розміщувалися гальма. Вагони мали електричне ос-
вітлення. Керували фунікулером з верхньої кабіни машиніста, котрий, стоя-
чи біля гальм, бачив перед собою весь шлях. Швидкість руху становила близь-
ко 2 м/с (Рис. 8).
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Рис. 8. Проект вагону фунікулера.
Фрагмент аркуша № 5 «Устройство вагона 
и тормазовъ вагона» (1904 р.)
Безпеку підйому гарантувала система гальм у станційній підйомній ма-
шині та в самому вагоні. На станції було передбачено ручне гальмування ма-
шиніста й автоматичне гальмування в разі, якщо вагон перевищить певну
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Рис. 9. Фунікулер. Старі листівки
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швидкість. У вагонах також були ручні гальма й «самодѣйствующіе», з’єд-
нані з пійдйомним канатом: «Въ случаѣ разрыва каната (автоматичні галь-
ма — Авт.) останавливаютъ вагонъ на протяженіи не болѣе 1½  аршина, так
что сдвинуть его внизъ не можетъ никакая внѣшняя сила». Автоматичне галь-
мування здійснювалося й тоді, коли вагон підходив до станцій (Абрагамсон,А.
1904, с. 2–4, 6–14; Открытие Михайловского... 1905, с. 2–3).
У вівторок 26 квітня 1905 р. комісія з представників губернського прав-
ління, міського управління й пошово-телеграфного округу офіційно огляда-
ла в присутності будівничих підйому (інженерів А. А. Абрагамсона й
М. К. П’ят ницького) і правління трамвайного товариства всі споруди. Віа-
дук, сам шлях, вагони, гальма та ін. випробовували під максимальним на-
вантаженням. Результати цілком задовольнили комісію, і вона склала про-
токол про те, що: «сооруженіе выполнено во всѣхъ частяхъ согласно
утвержденнаго Министерствомъ Внутрѣннихъ Дѣлъ проекту и подъемъ мо-
жетъ быть безотлагательно открытъ для публики» (Михайловский электри-
ческий… 1905, с. 3). 7 травня всю конструкцію Михайлівського механічно-
го підйому прийняла комісія з міських інженерів і гласних. Після того, о 12
годині дня Агапіт, єпископ Уманський з причтом Михайлівського монасти-
ря відслужив у приміщенні верхньої станції молебень. При цьому були при-
сутні командувач військ Київського військового округу, генерал-лейтенант
В. О. Сухомлинов, Київский міський голова В. М. Проценко, гласні думи, прав-
ління товариства міської залізниці, представники інженерного відомства та
запрошені гості. Після відправи на терасі, посредині підйому, відбулось уро-
чисте частування (Открытие Михайловского... 1905, с. 2–3). Отже, на почат-
ку ХХ ст. нарешті сталася подія, котра не змогла залишитись непоміченою:
1905 р. задовільний вид наземного транспорту з’явився й на Київських кру-
чах, що істотно полегшило життя мешканцям і гостям міста (Рис. 9).
А вже наступного дня, 8 травня 1905 р., підйом відкрили «для движенія
публики». Очевидець події відзначив: «подъемъ привлѣкаетъ вниманіе кі-
евлянъ. Внизу подъема на Боричевомъ току и вверху на площадкѣ близъ Ми-
хайловскаго монастыря собирается много любопытныхъ» (Со вчерашнего…
1905, с. 2).
Після відкриття фунікулер з рейковим шляхом близько 200 м з’єднав верх -
ню терасу Володимирської гірки (верхня станція) та вулицю Боричів Тік, хо-
ча початково дорогу планували провести до Поштового майдану. Втім, то-
дішній власник земельної ділянки від Боричевого Току до Поштового май-
дану 1905 р. встановив за неї ціну, непідсильну для міста.
Зведені споруди додали навантаження на Володимирську гірку, внаслі-
док чого через зсуви вже через рік після відкрття фунікулера у залізобетон-
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них опорах віадука з’явилися тріщини. Їх знайшла комісія спеціалістів, скли-
кана за ініціативою правління товариства міської залізниці, в складі інжене-
рів і архітекторів А. А. Абрагамсона, О. В. Кобелева, В. А. Бессмертного,
О. Е. Страуса, Алексєєва та міського інженера С. Г. Смирнова. Тому рух ва-
гонів тимчасово зупинили (Трещины виадука… 1906, с. 2).
29 червня 1905 р., через три місяці після зупинки фунікулера, в газеті «Кі-
евлянинъ» було написано, що всі пошкодження, котрих підйомник зазнав че-
рез зсуви Володимирської гірки, вже майже усунули, а сам підйомник уже
ремонтують: «Преждѣ, чемъ приступить къ исправленію подъема, необходи-
мо было найти подземный источникъ, способствовавшій сползамъ горы, и от-
вести его въ сторону, дабы предотвратить подъемъ отъ новыхъ поврежденій.
Съ этою цѣлью было приступлено къ рытью буровыхъ скважинъ и только 
6-ю скважиною былъ обнаруженъ довольно стремительный подземный по-
токъ. Работы по отведенію этаго потока въ сторону въ такомъ направленіи,
чтобы онъ не оказывалъ разрушительнаго вліянія на сооруженія подъема» (Кот-
крытию Михайловского… 1906, с. 3). 7 липня 1905 р., з 7 сьомої години ран-
ку рух вагонів трамваю по «Михайловскому механическому подъему» було
відновлено (Открытие Михайловского… 1906, с. 4).
Ще через два роки, навесні 1908 р., міська залізнична комісія знову ог-
лянула Михайлівський електричний підйомник і, між іншим, встановила, що
багато колон віадука та опорних колон верхньої станції дещо відхилилися
від вертикалі. Під час огляду верхньої станції було виявлено, що рейкове по-
лотно Трьохсвятительського провулка просіло. На полотні підйому, котре про-
лягало в улогвині, траплялися тріщини, а саме воно помітно просіло ліво-
руч. Підпорна стіна, котра утримувала ґрунт перед нижньою станцією, ви-
гнулася на 50 мм на рівні пілоги станції. До цього додалися ще й такі невтіш-
ні висновки: «Станціи, какъ верхняя, такъ и нижняя, имеютъ у оконныхъ
перемычекъ трѣщины, ширина которыхъ колеблется отъ 0,5 до
2 миллиметровъ, причемъ на правой сторонѣ трѣщинъ менѣе и по величинѣ,
и по количеству; на нижней станціи трѣщинъ много… Откосы Владимир-
ской горы, обращенныя къ подъему, обнаруживаютъ въ верхней части зна-
чительный разрывъ и оседаніе, въ нижней — вспучиваніе; дорожка
Владимирской горы, прилѣгающая къ подъему и ведущая съ верхней пло-
щадки на среднюю, подвергается значительному осѣданію» (Осмотр Михай-
ловского… 1908, с. 3).
В травні 1913 р. губернський архітектор В. П. Моцок і міський інженер
В. Д. Рабчевський оглянули Михайлівський механічний підйомник і скла-
ли відповідний акт. Вони констатували, що з 230 шпал, покладених на йо-
го полотні, більшою чи меншою мірою зруйнувалися під атмосферним впли-
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вом 40 штук. До цього
фахівці, котрі перевіря-
ли підйомник, приверта-
ли особливу увагу, аби
непридатні шпали замі-
нили на нові, адже в ін-
шому разі, за потреби
раптово зупинити вагон,
автоматичні гальма мог-
ли не спрацювати, чим
спричинити катастрофу
(Осмотр Михайловско-
го… 1913, с. 3).
Зношеність фуніку-
лера далася взнаки 15
червня 1928 р., коли піс-
ля закінчення пасажир-
ських перевезень, під
час планового ремонту,
зірвався верхній вагон.
Автоматичні гальма не
змогли зупинити його
падіння, тож через зіт-
кнення з нижнім обидва
вагони й шляхове по-
лотно було зруйновано.
Нові вагони (Рис. 10)
було повністю спроекто-
вано й виготовлено в Києві, на заводі імені Т. Домбаля (нині — Київський за-
вод електротранспорту), було вдосконалено конструкцію стрічкових гальм, а рей-
ковий шлях подовжили на 38 м, як і передбачалося за початковим проектом.
Робота фунікулера поновилася 2 травня 1929 р. Незабаром він отримав
нову назву: «Подъем имени А. В. Иванова».
Фунікулер працював за німецької окупації під час Другої світової війни,
а після визволення Києва знову відкрився 27 листопада 1943 р.
Нові вагони К-56 було спроектовано під керівництвом В. С. Серьогіна й
виготовлено на Київському заводі електротранспорту 1958 р. 1984 р. запус-
тили в експлуатацію останню модель вагонів К-80, зовні схожих на поперед-
ні К-56 (Рис. 11).
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Рис. 10. Робітники заводу імені Т. Домбаля
на фоні нового вагона фунікулера
Рис. 11. Креслення вагона К-56
Під час реконструкцій 1960-х та 1980-х рр. було встановлено нове ма-
шинне обладнання. Найдовше (близько 80 років) відпрацював канатопро-
відний шків. Архітектурний образ верхньої та нижьої станцій повністю змі-
нився (Рис. 12).
Щоб підтримувати фунікулер у робочому стані, щороку його профілак-
тично ремонтують.
Нині київський фунікулер з’єднує дві станції з різницею висот між ни-
ми 75 м. Довжина його рейкового шляху з ухилом 18–20° становить 222 м.
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Рис. 12. Фасади 
та інтер’єри нижньої
та верхньої станцій, 
а також краєвид з верх -
ньої станції на рейко-
вий шлях і кабіна дис-
петчера з оглядовим
вікном київського
фунікулера (фото
І. О. Мікульонка,
червень 2017 р.)
                                                                                                                           ВИПУСК 45
Тяговий двигун потуж-
ністю 100 кВт забезпе-
чує швидкість руху двох
вагонів 2 м/с. Кожен чо-
тирирівневий («чотири -
сходинковий») вагон
вміщує 100 пасажирів,
для 30 з яких передбаче-
но сидіння. За день, за-
лежно від пори року фу-
нікулер перевозить від
10 до 15 тис. пасажирів,
а за рік — від 3 до 7 млн. При тому в сніжні зими його основними пасажи-
рами стають гірськолижники та сноубордисти, котрі використовують його
як дешевий і зручний гірськолижний підйомник для катання по території ма-
льовничої Володимирської гірки.
Поїздка на фунікулері триває від двох до трьох хвилин, а вартість про-
їзду зараз така сама, як у трамваї, тролейбусі й автобусі, хоча раніше фуні-
кулер дуже довго був найдешевшим видом громадського транспорту Києва.
А до 110-річчя з дня відкриття Київського фунікулера Монетний двір Украї-
ни навіть випустив пам’ятну монету (Рис. 13).
Отже, протягом понад сотні років фунікулер незмінно був популярним
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